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1 JOHDANTO 
Maailman suurin rakennettu järjestelmä liikenne on suuren murroksen alla. Digi-
talisaatio on tulossa suureksi osaksi liikkumista, sen lisäksi liikkumistavat ja lii-
kenteen käyttövoima elävät murrosta. Vaasalla on tavoitteena olla hiilineutraali 
kaupunki vuonna 2035 /1/. Lähtökohdat ovat hyvät: Vaasa on suomen energia-
kaupunki ja tavoitteet ovat kunnianhimoisia hiilineutraaliuden suhteen. 
Tieliikenne aiheuttaa lähes kolmasosan Vaasan kasvihuonepäästöistä /2/. Vaasan 
kaupungin energia- ja ilmasto-ohjelman mukaan väestönkasvu, ilmastonmuutos ja 
hupenevat luonnonvarat ovat haasteita, joiden kanssa kamppaillaan maailmanlaa-
juisesti. Teollisuuden raaka-aineiksi tarvitsemia luonnonvaroja ei tulevina vuosi-
kymmeninä enää riitä kaikille. Tästä syystä ajaudutaan väistämättä yhteiskuntien 
viisaampaan resurssien käyttöön. Haasteiden ja kasvavien riskien lisäksi tuleva 
tilanne tarjoaa mahdollisuuden kehittää uudentyyppisiä toiminta-alustoja, jotka 
toimivat dynaamisesti ja ympäristölähtöisemmin. Tämä ohjaa globaalisti kohti 
järkevämpää materiaalien kuluttamista. Jotta tähän päästään, tarvitaan aivan uu-
denlaista teknologiaa, joka toimii nykyistä älykkäämmin ja ympäristö kunnioitta-
en. OECD:n arvion mukaan nykykehityksen seurauksena maailman luonnonvaro-
jen vuotuinen käyttö kaksinkertaistuu vuodesta 1980 vuoteen 2020 mennessä. 
Pääsyitä tähän ovat väestönkasvu, elintason nousu ja yhä voimistuva kaupungis-
tuminen. /1/ Maailmanlaajuisesti paranevat elinolosuhteet tarkoittavat myös suu-
rempaa energiakulutusta, minkä hallitseminen vaatii uudenlaista teknologiaa.  
Työssä on tarkasteltu niitä liikkumiseen ja liikenteeseen kytkeytyviä osatekijöitä, 
joita tulee ottaa huomioon pyrittäessä hiilineutraaliin kaupunkirakenteeseen. Ny-
kyisellä liikenteellä ja sen kehityksellä on hyvin merkittävä rooli koko kaupunki-
rakenteen suunnittelussa ja toiminnallisuudessa sekä siinä, miten nyt tehdyt rat-
kaisut vaikuttavat tulevaan toimintaympäristöön. Tehdyt ratkaisut ovat usein pit-
käkestoisia ja sitovat merkittävästi resursseja. Perustavaa laatua olevien muutosten 
tekeminen kaupunkirakenteeseen on yleensä hyvin vaikeaa. Siksi olisikin tärkeää 
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jatkuvasti muuttuvien tarpeiden ja teknisten mahdollisuuksien puitteissa kyetä en-
nakoimaan vaihtoehtoisia mahdollisia liikenteen rakenne- ja toimintamalleja.  
Kaupunkirakenteen muutokseen vaikuttaakin eräänä keskeisimpänä tekijänä lii-
kenteen ja liikkumisen odotettavissa oleva murros. Liikenneympäristön muutok-
sen aiheuttaa eri liikennemuotojen rooli sekä osuus tulevassa toimintaympäristös-
sä. Vaasan kokoisessa kaupungissa julkisen liikenteen rooli on alisteinen yksityis-
autoilulle. Lisäksi tuotantoa ja elinkeinoelämää palvelevan raskaan liikenteen 
merkitys on viime vuosina pikemminkin ollut korostumaan päin. Kokonaan uu-
denlaisten liikennepalvelujen ja toimintamallien kautta voidaan kuitenkin jossain 
määrin kehittää ympäristön kokonaislaatua ja palvelevuuttakin.  
Tämä selvitys on tehty Vaasan kaupungin kaupunkikehitysyksikölle. Hiilineutraa-
li Vaasa 2035 -hankeen osalta on tässä selvityksessä tutkittu ja mallinnettu ske-
naariotarkastelun avulla sitä, miten liikenteen odotettavissa oleva murros vaikuttaa 
asetetun tavoitteen saavuttamiseen. Skenaariot on rakennettu siten, että niiden 
kautta olisi mahdollista hahmottaa ja verrata keskenään erilaisia mahdollisia tule-
vaisuuksia suhteessa asetettuun hiilineutraaliuden tavoitteeseen. 
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2 HIILINEUTRAALI VAASA 2035 
Suomi on sitoutunut vähentämään kasvihuonepäästöjään vuoden 1990 tasosta 80 
prosenttia vuoteen 2050 mennessä. Tämä tavoite perustuu kansainväliseen ilmas-
tosopimukseen, joka allekirjoitettiin Pariisissa vuonna 2015. Asetettuja päästöta-
voitteita tukevat suomen hallituksen marraskuussa 2016 hyväksymä kansallinen 
energia- ja ilmastostrategia sekä vuonna 2015 hyväksytty ilmastolaki. /2/ Vaasalla 
on tavoitteena olla hiilineutraali kaupunki vuonna 2035 /8/.  
2.1 Hiilineutraali Vaasa 2035 -hanke 
Vaasan kaupungin energia- ja ilmasto-ohjelmassa kerrotaan, että hiilineutraaliu-
della tarkoitetaan yleisesti tilannetta, jossa toiminta ei aiheuta muutoksia ilmake-
hän hiilipitoisuuteen, eli toiminnasta aiheutuvien päästöjen nettohiilijalanjälki on 
nolla. Hiilineutraalissa yhteiskunnassa tuotetaan ilmakehään vain sen verran hiili-
päästöjä kuin niitä pystytään sitomaan ilmakehästä. ”Hiilineutraalius on käytän-
nössä toiminnan ilmastoneutraaliutta” /8/. Hiilineutraalius voidaan saavuttaa joko 
käyttämällä täysin hiilipäästötöntä tekniikkaa tai siten, että toiminto sitoo tuotta-
mansa määrän hiiltä prosessissaan. Hiilineutraali toiminta ei vaikuta ilmakehän 
kasvihuonekaasujen pitoisuuksiin niitä kasvattavasti ja sitä kautta ilmaston läm-
penemiseen. /1/ 
Vaasassa projekti Energia- ja Ilmasto-ohjelman laatimiseksi käynnistettiin 
21.2.2012 tehdyn valtuustoaloitteen pohjalta. Vaasan kaupunginhallitus teki 
12.5.2014 päätöksen kaupungin liittymisestä EU:n Smart Cities and Communi-
ties-verkostoon. Sopimuksessa Vaasan kaupunki sitoutuu yhdessä muiden Euroo-
pan kaupunkien kanssa vähentämään kulutuksesta aiheutuvia hiilidioksidipäästö-
jään vähintään 20 prosenttia vuoden 1990 tasosta vuoteen 2020 mennessä niillä 
toiminta-alueilla, jotka ovat kaupungin toimivallan piirissä. Näitä toiminta-alueita 
on esimerkiksi tieliikenne, jätehuolto ja kaukolämmitys. /1/ 
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Ohjelman toteuttamiseen on luoto Energia- ja ilmasto työryhmä, joka raportoi 
vuosittain projektin etenemisestä kaupunginhallitukselle, sekä kahden vuoden vä-
lein kansainväliselle EU:n Covenant of Mayorsille. Työryhmää johtaa ja koordi-
noi kehittämispäällikkö. /1/ 
2.2 Hankkeen tavoitteet 
Energia- ja ilmasto-ohjelman laatimisen yhteydessä Vaasa otti tavoitteekseen olla 
hiilineutraali kaupunki vuonna 2035. /1/ Vaasan visio on olla ”Kansainvälinen 
Vaasa Pohjolan energiapääkaupunki”/1/. Muita keskeisiä tavoitteita ohjelmassa on 
energiatehokkuuden parantaminen, uusiutuvan energian käytön lisääminen, asuin-
alueiden energiapalveluiden kehittäminen, kasvihuonepäästöjen pienentäminen 
30% vuoteen 2020 mennessä vuoden 1990 tasosta, yleisen tahtotilan luominen 
sekä päätavoite hiilineutraali Vaasa 2035. Hiilineutraaliustavoite vaatii onnistuak-
seen kaupungilta luopumista fossiilisesta energiasta, ja tulevaisuudessa hiilipääs-
töjä saa tuottaa vain sen verran, kun Vaasa pystyy niitä sitomaan ilmakehästä. /1/ 
 
Kuvio 1. Päästöjen jakautuminen Vaasassa. /2/ 
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Kuviossa yksi on esitetty Vaasan päästöjen jakautuminen eri sektoreille. Kauko-
lämmitys ja tieliikenne ovat Vaasan suurimmat päästöjen tuottajat. Kaukolämmön 
tuotto tuottaa paljon hiilidioksidi päästöjä, koska prosessi perustuu palamiseen. 
Vaasassa ollaan pääsemässä eroon kivihiilen poltosta ja siirrytään paikallisempaan 
energiantuotantoon kaukolämmön osalta. Tieliikenne aiheuttaa myös paljon pääs-
töjä Vaasassa. Vaasassa on paljon henkilöautoja ja niillä ajetaan paljon taajama-
alueella. Henkilöautojen määrää ja niillä tehtyjä matkoja tulee vähentää hiilineut-
raalius tavoitteen saavuttamiseksi. Se Vaatii Vaasalta kehittyneempää liikenne-
verkostoa ja järjestelmää /2/ 
2.3 Liikenteen merkitys hankkeessa 
Tieliikenne aiheuttaa noin kolmasosan Vaasan hiilidioksidipäästöistä /2/. Liiken-
teen osalta suurimpia tekijöitä hankkeen onnistumiseksi on, miten yksityisautoilua 
saadaan vähennettyä Vaasassa. Vaasassa on suhteessa paljon autoja asukasmää-
rään nähden ja liikenteen päästöistä suurin osa syntyy taajama-alueella ajettavasta 
ajosta. Lisäksi Vaasan rooli maakunnan keskuskaupunkina tuo osaltaan runsaasti 
yksityisautoliikennettä kaupunkialueelle.  
Tavoitteeseen pääsemiseksi tulee liikennejärjestelmää kehittää vähäpäästöisem-
mäksi ja yksityisautoilua vastaan kilpailukykyisemmäksi. Älykäs ja vähäpäästöis-
ten polttoaineiden varassa toimiva liikenneverkko on täten elintärkeä, jotta hiilidi-
oksidipäästöjen kasvu voidaan estää tulevaisuudessa. Kevyenliikenteen olosuhtei-
den ja mahdollisuuksien edelleen kehittäminen on keskeinen tavoite, koska se on 
päästötöntä liikkumista. Samalla tulee selvittää edellytyksiä joukkoliikenteen ke-
hittämiseksi kilpailukykyisemmäksi. Joukkoliikennepalveluiden avulla kyetään 
siirtämään suuriakin matkustajamääriä ympäristöystävällisesti. Yksityisen autoi-
lun liikennepäästöjä tulee vähentää ja yhteiskyytien osuutta kasvattaa. Raskas lii-
kenne aiheuttaa myös paljon päästöjä. Niihin vaikuttaminen on kuitenkin vaikeaa, 
koska liikenne on merkittävä osa yritysten ja elinkeinoelämän toimintaa. 
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3 KAUPUNKIRAKENNE 
Maailmassa yli puolet ihmisistä asuu kaupunkimaisissa yhdyskunnissa. Ennustei-
den mukaan kaupunkiväestön osuus olisi yli 60 % vuoteen 2030 mennessä. Suomi 
on ollut aina varsin harvaan asuttu maa, johtuen siitä, että täällä on vähän asukkai-
ta pinta-alaan nähden. Suomessa kaupungistuminen käynnistyi melko myöhään, 
mutta lähdettyään käyntiin se on edennyt nopeasti. Kaupungistumisen myötä 
suomi on menossa keskittyneempään rakenteeseen ja nyt jo yli puolet suomalai-
sista asuu seitsemällä suurimmalla kaupunkialueella ja tämä määrä kasvaa koko 
ajan. /32/ 
Kaupunkirakenteen muutos on tärkeä osa kaupungistumista. Kaupunkeihin on 
helppo kaavoittaa uusia asuinalueita kauemmaksi ja kauemmaksi keskustasta, 
mutta se ei ole kestävä ratkaisu. Kaupunkirakenteen hajautuminen on yleensä seu-
rausta nopeasta väestönkasvusta alueella. Tiiviissä kaupunkirakenteessa voidaan 
palveluita keskittää paremmin ja asuminen ja eläminen ovat vähäpäästöisempää. 
Kaupungin kasvaessa tiettyyn suuruuteensa, ei yksikeskustainen kaupunki ole 
enää mahdollinen. Tällöin syntyy uusia pienempiä palvelukeskittymiä ja ydinkes-
kustasta syntyy työn- ja palveluiden keskittymä. /32/ 
3.1 Kaupunkirakenne muutoksessa 
Tiivistyvä kaupunkikehitys on tulevaisuuden tuottavuuden ja hyvinvoinnin kas-
vun perusta. Maailmalla kaupungit, jotka ovat saaneet kaupunkirakenteen pidettyä 
tiiviinä ovat huomanneet, että myös lapsiperheet haluavat asua keskustoissa palve-
luiden lähelle. Suomessa lapsiperheet muuttavat taajamien ulkopuolelle, koska 
etäisyydet ovat joka tapauksessa pitkiä. Tällä hetkellä suomessa palvelurakenne 
on hajanainen ja paljon palveluja on kaupunkien laitamilla. Palvelurakenne on 
voimakkaasti kuitenkin muuttumassa nettikauppojen ja kaupunkirakenteen tiivis-
tymisen myötä. Kulutus- ja tuotantotapoja täytyy saada kestävimmiksi, mahdolli-
simman nopeasti, jotta maapallo kestää elämistämme. Kaupungissa asuminen on 
ekologisempaa, tiiviimmän asumisen ja tiiviimmän palvelurakenteen ansiosta.  
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3.2 Kaupunkirakenne ja liikennetarve 
Liikenne- ja viestintäministeriön tekemän selonteon mukaan Suomalaisten kau-
punkiseutujen yhdyskuntarakenne hajoaa. Kaupunkien väestötiheys on ollut aina 
alhainen ja yhdyskuntarakenne hajautunut verrattuna muiden EU-maiden asukas-
luvaltaan vastaavankokoisiin kaupunkeihin. Väestön muuttaminen seutukuntiin on 
jatkunut viime vuosikymmenten aikana. 
Suomalaiskaupungeissa energiankulutus ja hiilidioksidipäästöt henkeä kohde ovat 
EU-maiden korkeimpien joukossa. Suuri osa korkeasta energiankulutuksesta selit-
tyy asumisella ja liikkumisella. Kaupunkimaisen asumisen ympäristöhyötyjä ei 
ole täysin pystytty hyödyntämään käytännössä. Yhdyskuntarakenteen hajoava ke-
hitys vaikeuttaa joukkoliikenteen, kävelyn sekä pyöräilyn käyttömahdollisuuksia. 
Henkilöautoilu yleistyy ja sen myötä liikenteen määrä kasvaa mikä puolestaan 
johtaa ilmastonmuutosta vauhdittavien kasvihuonepäästöjen lisääntymiseen. /3/ 
Alla olevassa kuvassa on esitetty kaupunkijärjestelmän malli. Tiiviissä kaupunki-
rakenteessa palvelut ovat lähellä, mikä vähentää ihmisten tarvetta liikkua.  
 
Kuvio 2. Kaupunkijärjestelmän malli. /33/ 
Vaasassa kevyen- ja joukkoliikenteen käyttäminen työmatkoihin on vaikeaa mo-
nille, koska vanhemmat joutuvat kuljettamaan lapsia hoitopaikkoihin ja kouluihin 
pitkiä matkoja, selviää Vaasassa tehdystä työmatkakyselystä. /8/ Vaasan hajaan-
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tuneeseen kaupunkirakenteeseen on vaikuttanut osaltaan se, että Vaasa on meren-
rantakaupunki, joka on vaikuttanut asumisen levittäytymiseen. Merenrantakau-
pungeissa on väistämätöntä, että asutus levittyy kauemmaksi keskustoista, kuin 
sisämaakaupungeissa. Merenrannassa asutus sijoittuu rannoille ja puoliympyrään 
keskustan ympärille. Puoliympyrän mallisessa kaupungissa joukkoliikenne on 
vaikeampi saada toimimaan kuin pyöreässä, koska joukkoliikenne toimii suurissa 
kaupungeissa usein kehäperiaatteella. Kuvion kaksi mukainen kaupunkijärjestel-
mä malli ei siis päde Vaasassa. Joukkoliikennekaupunki toimii Vaasassa vain pa-
rille asuinalueella. Näiltä alueilta liikenne toimii keskustaan hyvin, mutta vuorojen 
ketjuttaminen keskustasta eteenpäin on vaikeaa huonojen yhteyksien takia. 
3.3 Kaupunkiliikenteen muutostekijöitä  
Teknologiakehitys ja liikenteen uudet palvelut vaikuttavat liikenteeseen ja liikku-
miseen monella tavalla. Suomi kuuluu digitaalisen liikenteen kehittämisen kärki-
maihin/35/. Tulevaisuudessa liikenne on automatisoidumpaa, energiatehokkaam-
paa, taloudellisempaa sekä palveluna entistä parempaa. Lisäksi asioiden ja tava-
roiden Internet tulee olemaan tärkeä osa liikennettä. Tähän mennessä merkittä-
vimpiä seikkoja on ollut liikenteen turvallisuuden kehittyminen teknologian ansi-
osta.  
Kaupungistumisen johdosta on väistämätöntä että, yksityisautoilu tulee vähene-
mään ja vuokra-autot ja yhteiskyydit yleistymään. Koko liikennekonsepti muuttuu 
yhdeksi kokonaisuudeksi, jossa palveluiden ketjuttaminen ja liikkumismuotojen 
yhdisteleminen ovat helppoa. Maksaminen ja matkojen suunnittelu siirtyvät mo-
biiliin, hinnoittelu on dynaamista ja käyttäjät ostavat palvelut paketteina. /35/ 
Robotiikka tulee olemaan välttämätön osa tulevaisuuden liikennettä. Itseohjautu-
villa autoilla olisi merkittäviä parannuksia liikennepalveluiden saatavuuteen ja 
kustannuksiin. /34/ ”Henkilöliikenteessä kuljetuspalveluiden hinnan lasku ja saa-
tavuuden paraneminen mahdollistavat omasta autosta luopumisen, joka vähentää 
autojen kokonaistarvetta ja parkkipaikkojen tarvetta”/34/. Vähenevän autojen tar-
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ve ja niiden suurempi käyttöaste vapauttavat kaupungista paljon nykyistä parkkiti-
laa muuhun hyödyllisempään käyttöön. 
Palveluiden lisäksi liikenteen toinen merkittävä muutos on tapahtumassa käyttö-
voimassa. Liikenteen sähköistyminen vaikuttaakin realistiselta tavoitteelta aiem-
pia ennusteita nopeammassa aikataulussa. Tällä kehityksellä tulee olemaan mer-
kittävät vaikutukset kaupunkirakenteeseen ja ihmisten ajankäyttöön. Perinteisesti 
kaupungit ovat sijoittuneet ja muokkautuneet hyvien vesiliikenne yhteyksien var-
relle, tulevaisuuden hyperloopit ja muut uudet tavarankuljetus tavat tulevat muut-
tamaan kaupunkeja samalla tavalla. /34/ 
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4 LIIKENNE  
Moottoriliikenteen käyttövoima perustuu vielä nykyään lähes täysin erilai-
siin öljyjalosteisiin. Jokainen liikenteessä kulutettu bensiini- tai diesellitra lisää 
myös liikenteen CO2-päästöjä. Liikenne- ja viestintäministeriön tekemän selonte-
on mukaan Liikenteen energia-tehokkuutta on pystyttävä parantamaan paljon. Tu-
levaisuudessa liikenteeseen on saatava uusia vähähiilisiä liikenteen käyttövoima-
vaihtoehtoja. Vaihtoehtoja nykyisille öljykeskeisille ratkaisuille on olemassa, 
mutta eri tekniikoiden soveltuvuus eri liikennemuodoille sekä käyttöönoton aika-
jänne vaihtelevat. Markkinoilla on jo nykyään tarjolla vaihtoehtoisia käyttövoima-
ratkaisuja, mutta nopeasti muuttuvat politiikkalinjaukset hämmentävät kuluttajia. 
Poliittisella päätöksenteolla on paljon valtaa, kun mietitään mitä liikennemuotoja 
tulevaisuudessa halutaan nähdä. /3/ 
Vaasan CO2-raportissa esitetään, että liikenteestä aiheutuu noin 20 % Suomen 
kaikista kasvihuonekaasupäästöistä. Päästöjen lisäksi liikenne aiheuttaa ilmanlaa-
dun heikkenemistä, meluhaittoja ja saattaa vaikuttaa pohjavesiin. Tieliikenteen 
päästöihin voi vaikuttaa tukemalla kevyttä ja joukkoliikennettä, autokannan uudis-
tumisella sekä vähäpäästöistä ajoneuvoteknologiaa tukemalla. Vähäpäästöisten 
autojen yleistymiseen kunnissa voidaan vaikuttaa esimerkiksi tarjoamalla niille 
pysäköintipaikkoja ja alentamalla niiden pysäköintimaksuja. Asukkaat voivat vä-
hentää liikenteen päästöjä käyttämällä joukkoliikennettä, yhteiskyyditystä sekä 
kävelyä ja pyöräilyä ja välttämällä turhaa yksityisautoilua. Yli yhden auton ta-
louksissa olisi hyvä miettiä kulkuneuvojen määrän tarpeellisuutta. /2/ 
4.1 Liikkuminen 
Kiiskilä, Vanhanen ja Stenval esittävät tutkimuksensa osaraportissa, että useat 
ihmiset liikkuvat kuntoillakseen. Muutoin liikkuminen on harvoin itsetarkoitus. 
Liikkumiseen käytetty aika on pois vapaa-ajasta, joten liikennettä ja liikkumista 
on tarkasteltava suhteessa siihen. Sujuva liikkuminen helpottaa arkea.  Parhaim-
millaan liikkuminen on nopeaa, ennakoitavaa, edullista, sujuvaa, turvallista ja vä-
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häpäästöistä. Huonot liikenneyhteydet supistavat ihmisten toimintamahdollisuuk-
sia ja sosiaalista elinpiiriä ja siten eriarvoistavat ihmisiä. /30/ Liikenne lisää 
myös ruuhkia ja on omiaan heikentämään liikenneturvallisuutta.  
Nopeus koetaan yhdeksi tärkeimmäksi kriteeriksi kulkutapaa valittaessa. Vaikka 
auto koetaan nopeaksi tavaksi liikkua, on se myös altis ruuhkille. Joukkoliiken-
teen etu on ruuhkassa vietetyn ajan hyödyntämisen mahdollisuus esimerkiksi 
työskentelemällä, kun taas autoillessa on keskityttävä ajamiseen. Kiiskilän ja 
Stenvallin mukaan joukkoliikenteen käyttöä rajoittaviksi tekijöiksi koetaan aika-
tauluriippuvuus, yhteyksien vähäisyys sekä pitkät odotus- ja vaihtoajat. Vaikka 
kevyt liikenne koetaan etenkin pitkillä matkoilla hitaaksi liikkumismuodoksi, voi-
daan liikkumisen tuomien hyötyjen vuoksi vähentää vapaa-ajan kuntoilua. Kevyen 
liikenteen hyötyjä ovat kuntoilun lisäksi yksityisautoilun tavoin sen vapaus ja ai-
katauluriippumattomuus.  /4/ 
Tavoitetilassa vuonna 2035 liikkuminen Vaasassa on hiilineutraalia, turvallista, 
nopeaa ja helppoa. Eheä yhdyskuntarakenne mahdollistaa sujuvan arjen ja elämi-
sen ilman autoa keskustan ulkopuolellakin. Vaasassa on toimiva, korkean käyttö-
asteen joukkoliikenne, jota hyödynnetään pitkiin matkoihin (yli 5km). Pyöräilyn 
mahdollistaa on toimiva reittien kokonaisuus, joita huolletaan hyvin. Pyöräily on 
joka puolella kaupunkia mahdollista ja se on helppoa. Ydinkeskusta on luoto kä-
velyä palvelevaksi ja kävelijöiden on turvallista ja mukavaa liikkua keskusta-
alueella. Asukkaat ovat mukana kehittämässä liikenneyhteyksiä ja niistä luodaan 
heille toimivin kokonaisuus. /6/ 
Nykyinen liikenteen suunnittelu Vaasassa ei ole ollut johdonmukaista. Tehdyt rat-
kaisut eivät ole olleet yhtenäistä, suunnitelmissa ei ole pysytty ja kaupunki on teh-
ty liikaa vastakkaisia toimenpiteitä. Tämä johtuu osittain siitä, että päätöksiä on 
tekemässä eri ihmiset kuin niitä toteuttamassa.  
Suomessa kaikista tehdyistä matkoista noin 58 % tehdään henkilöautolla, joukko-
liikenteellä 8 % ja pyörillä noin 30 % matkoista /7/. Vaasassa tehdyn työmatka-
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turvallisuus kyselyn perusteella kesällä työmatkan tekee henkilöautolla noin 56 %, 
julkisilla noin 2 % ja kävellen tai pyörällä noin 79 %. Vastaavat luvut talvella teh-
täviin työmatkoihin on autolla noin 70 %, julkisilla noin 5 % ja kävellen tai pyö-
rällä 55 %. Vaasan työmatka kyselyssä sai valita kaksi yleisintä kulkutapaan työ-
matkalle. /8/ Vaasan tutkimuksen tuloksista voidaan päätellä, että yli puolet kul-
kee työmatkansa lähes aina autolla. Useimmilla vastaajilla toiseksi käytetyin kul-
kutapa oli kevytliikenne. Julkisen liikenteen käyttäjien määrä on prosentuaalisesti 
selvästi pienempi Vaasan työmatkaliikkujilla kuin valtakunnallisesti.  
Tehokkaimmat liikkumistavat ja ympäristötavoitteet ovat varsin usein ristiriidassa 
keskenään. Liikkumisen ohjauksella pystytään vaikuttamaan ihmisten liikkumis-
tottumuksiin ja täten pienentämään liikkumisen aiheuttamia päästöjä. Tavoitteelli-
nen ja hyvin suunniteltu liikkumisen ohjaus toimenpiteineen on nähty hyvänä kei-
nona vaikuttaa liikkumisvalintoihin ja sitä kautta käytettyjen kulkumuotojen 
osuuksiin liikkumisesta. 
4.2 Kevyt liikenne 
Kevyt liikenne käsittää jalankulun, pyöräilyn, rullaluistelun, potkulautailun ja 
muut kevyen liikenteen väylille sijoittuvat kulkutavat. Kevyt liikenne on pääsään-
töisesti päästötöntä ja täten hiilivapaa tapa liikkua. Kevyt liikenne sijoittuu pyörä-
teille, jalkakäytäville, kevyen liikenteenväylille ja joissain tapauksissa valtateiden 
varsille. Sitä rajoittaa etenkin matkan pituus, sillä kaikkein pisimmillä matkoilla 
varsinkaan jalankulku ei ole järkevää. Kevyen liikenteen edistämisellä on suora 
vaikutus terveyden edistämiseen.  
Yleisesti polkupyörän ajankäytöllinen kilpailukyky on parhaimmillaan 1 - 5 km 
pituisilla matkoilla. Pyöräily koetaan toimivaksi liikkumistavaksi kaupungin ja-
lankulku vyöhykkeellä.  Kansainvälisesti hyvin toimivissa pyöräilykaupungeissa 
joukkoliikennevyöhyke on suosituinta pyöräily aluetta. /9/ Suomessa potentiaali-
nen pyöräily alue keskustan ulkopuolella määritetään usein aivan liian suppeaksi. 
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Se määritetään usein saman suuruiseksi tai hieman isommaksi kuin kävelyvyöhy-
ke, todellisuudessa sen potentiaali on paljon suurempi.  
Toimiva kevyt liikenne edellyttää eheää kaupunkirakennetta, palveluiden säily-
mistä lähellä ja viihtyisiä liikkumisympäristöjä. Kevyen liikenteen edistäminen 
edellyttää huolellista maankäytön suunnittelua ja toimintojen sijoittamista siten, 
että matkan pituuksien kasvua hillitään ja uudisrakentaminen sijoitetaan olemassa 
olevia alueita tukien. /10/ 
Euroopan parhaiden pyöräilykaupunkien pyöräilijät ovat huomanneet, että ruuh-
ka-aikoina pyörällä et juututa ruuhkiin, missä voi joutua seisomaan autolla jopa 
tunteja. Auton maksullinen pysäköiminen on kallista. Tunti pysäköintiaikaa saat-
taa maksaa useitakin euroja. Nykyisin lähes kaikki autopaikat taajamissa, etenkin 
ydin keskustassa, ovat maksullisia. Lisäksi vapaan pysäköintipaikan löytyminen 
on vaikeaa ja sen etsiminen aiheuttaakin usein turhaa ajoa taajamassa. /11/ 
Katujen ja liikenneväylien huollon osalta sekä käytänteet että menetelmät ovat 
muuttumassa. Huolto menetelmät vaativatkin kehitystä, sillä käytössä olevat ta-
vanomaiset talvikunnossapidon menetelmät eivät sovellu pyöräliikenteen, vaan 
autoliikenteen, tarpeisiin. Ympärivuotisen pyöräilyn mahdollistaminen edellyttää 
ahkeraa pyöräteiden huoltamista. Talvipyöräilyn kannalta on hyväksi, jos pyörä-
kaistat on erotettu ajoliikenteestä, koska muulloin lumi aurataan helposti pyörä-
teille, tai kinoksien takia autoilijat ottavat pyöräkaistat parkkipaikoikseen. Kaistat 
voidaan tehdä myös eritasoisiksi. Se lisää turvallisuutta ja helpottaa teiden huol-
toa, eikä tarvitse pelätä, että autoilijat valtaisivat pyöräilijöiden kaistoja. /12/ 
Montreal on hyvä esimerkki kaupungista, joka on tosissaan lähtenyt mukaan ke-
hittämään ympärivuotista pyöräilyä. Montrealissa pyöräteitä on aloitettu suolaa-
maan, jolloin teiltä saadaan jää pois ja tiet ovat turvallisia ajaa myös talvella. 
Myös Helsingissä on jo tällä hetkellä kokeilussa kahdella pyörätieosuudella suo-
laus. Pyöräteiden hyvässä talvihuollossa on samasta asiasta kyse, kuin ajoteiden 
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huollossa, turvallisesta liikkumisesta. Kööpenhaminassa pyöräilijöiden turvalli-
suutta on pyritty lisäämään monin paikoin korotetuilla pyöräteillä. /12/ 
Vaasassa pyöräillään tyydyttävästi ja pyöriä näkyy katukuvassa paljon esimerkiksi 
torilla ja koulujen ympäristöissä. Ikävä kyllä tyytyväisyys katujen hoitoon, kevy-
enliikenteen verkostoihin ja liikenne kulttuuriin laskee vuosi vuodelta tutkimuk-
sissa. Potentiaalia Vaasassa hyväksi pyöräilykaupungiksi on olemassa. Vaasa on 
opiskelijakaupunki, ilmasto on lauhkea Suomen oloihin ja kaupungin keskusta-
alueen lyhyet etäisyydet tekevät siitä keskikokoiseksi kaupungiksi erittäin pyöräi-
ly-ystävällisen.  
Vuonna 2007 tehdyn selvityksen mukaan alueen, Vaasan ja Mustasaaren, väestös-
tä 80 % asuu enintään kilometrin ja yli 90 % enintään kolmen kilometrin päässä 
lähimmästä päivittäistavarakaupasta. Vaasan asukkaista lähes kaikki siis asuvat 
enintään kolmen kilometrin päässä päivittäistavarakaupasta. Selvitys aikaan alu-
eelle mitattiin yhteensä noin 233 km kevyen liikenteen väyliä, joista 70 km oli 
maanteiden varsilla. Alikulkukäytäviä on Vaasassa kaikkiaan noin 30 kpl.  Vaasan 
alueen kevyen liikenteen verkostoa voidaan pitää varsin kattavana, joskin yhteys-
puutteita ja verkoston epäjatkuvuuskohtia on tunnistettu mm. kaupunkiin laaditun 
liikenneturvallisuussuunnitelman yhteydessä. /10/ 
Kyselyiden perusteella ongelma kevyessä liikenteessä on, että sitä ei koeta mie-
luiseksi tavaksi liikkua nykyisellään, ja oikeanlainen kulttuuri kevyeen liikentee-
seen puuttuu. Vaasassa 42 % pyöräilee usein, 67 % kulkee usein jalan ja 63 % il-
moittaa kulkevansa usein henkilöautolla. Kyselyyn vastasi 142 eri-ikäistä ja eri 
sukupuolta olevaa ihmistä /13/. Jalankulkijoiden selvästi suurempaa määrää ver-
rattuna pyöräilyyn voi selittää se, ettei autolla päästä aina kohteen viereen ja jou-
dutaan kulkemaan loppumatka jalan, joka lasketaan jalankuluksi.  
Vaasan työmatkaliikenteestä tehdyssä tutkimuksessa selvitettiin, miten työntekijät 
tekevät matkansa työpaikoille. Tutkimuksessa oli huomioitu vuodenajat, etäisyy-
det ja työn luonne. 545 kyselyyn vastanneesta 79,3 % Ilmoitti, että mieluiten kul-
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kisi töihin pyörällä, jos se olisi mahdollista ja 36,4 % kävellen jos mahdollista. 
/10/ 
Vaasassa asukkaiden tyytyväisyys katujen kuntoon ja hoitoon on laskenut vuosi 
vuodelta. 27 kaupungin vertailussa Vaasassa oltiin toiseksi tyytymättömimpiä ka-
tujenhoitoon, vain Oulussa oltiin vielä tyytymättömimpiä /13/. Oulua selittänee se, 
että Oulu on jo pyöräilykaupunki ja vaatimustaso käyttäjillä reittien kuntoon on 
oletettavasti korkea. Lisäksi Oulun sääolot voivat olla vielä ankarammat kuin 
Vaasan pohjoisemman sijainnin takia. Kaikkein tyytymättömimpiä Vaasan jalan-
kulku- ja pyöräteillä oltiin niiden lumenauraukseen ja liukkauden torjuntaan. Näil-
lä mittareilla Vaasa oli Suomen huonoin Vaasan yhdyskuntateknisten palveluiden 
kyselyyn vastanneiden kesken /13/.  
Nykyisen kevyenliikenteen verkoston kunnossapitoon tulisi panostaa ja siitä tulisi 
tehdä käyttäjäystävällisempi. Vaasan yhdyskuntateknisten palveluiden laatua sel-
vittäneessä kyselyssä saatiin kuvion kolme mukaisia toiveita katujen kunnostus ja 
panostuskohteista. 
 
Kuvio 3. Kysely katujen kunnostuksesta. /31/ 
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Kyselyn tuloksista näkee, että kevyen liikenteen väylien puhtaana- ja talvikunnos-
sapito ovat kevyen liikenteen osalta ihmisiä vähiten tyydyttäviä. Yleisesti katujen 
päällysteiden kuntoon ollaan myös tyytymättömiä. Pysäköintiä haluttaisiin myös 
helpotettavan, mutta se sotii Vaasan hiilineutraalius tavoitetta vastaan, mikäli au-
tojen käyttöä helpotettaisiin. 
4.3 Joukkoliikenne 
Liikenneviraston julkisen liikenteen sanastossa joukkoliikenteellä tarkoitetaan lii-
kennetekniikassa suurten ihmismäärien kuljettamista siihen tarkoitetuilla liiken-
nevälineillä.  Joukkoliikenne on osa kaikille avointa julkista liikennettä. Useimmi-
ten joukkoliikenne-termillä tarkoitetaan suomessa junia, metroja, busseja ja raitio-
vaunuja. Joukkoliikenne on erityisen tärkeää suurissa kaupungeissa ja niiden lähi-
alueilla, joissa se suurten käyttäjämäärien vuoksi kykenee kilpailemaan henkilöau-
toliikenteen kanssa ja vähentämään liikenteen ruuhkautumista sekä ympäristön 
kuormitusta. /14/ 
Vaasan kaupunki ilmoittaa energia- ja ilmasto-ohjelmassaan joukkoliikenteen 
osalta tavoitteekseen luoda toimivan joukkoliikenteen, jossa hyödynnetään uusiu-
tuvaa energiaa. /1/ Vaasassa sisäinen joukkoliikenne hoidetaan linja-autoilla. Ul-
koista ja seudullista joukkoliikennettä hoidetaan linja-autoilla ja junilla. Joukko-
liikenne verkoston laajuudessa ei Vaasassa ole suuria moitteita, isompi ongelma 
on vuorojen vähyys. Ongelma alueita joukkoliikenteen toimivuuden kannalta ovat 
Västervikin-, Gerbyn- ja Sundomin alueet. Vilkkainta paikallisliikenne on reiteillä 
keskusta - Palosaari, keskusta - Suvilahti, keskusta - Sepänkylä, keskusta - Risti-
nummi ja keskusta - Gerby. /10/ Gerby on niin suuri asuinalue, että osaan paikois-
ta joukkoliikenne toimii sinne hyvin osaan huonosti.  
Vaasassa joukkoliikenteessä on tapahtunut suuri kasvu myytyjen matkojen mää-
rässä vuodesta 2014 vuoteen 2016 välillä. Vuonna 2014 Vaasan Paikallisliikenne 
Oy (VPL) myi 315 893 yksittäistä matkaa ja kausilippua, vuonna 2015 VPL myi 
923 529 yksittäistä matkaa ja kausilippua ja vuonna 2016 1 018 849 yksittäistä 
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matkaa ja kausilippua. /14/ Myytyjen matkojen määrä on siis kahden vuoden ai-
kana noin kolminkertaistunut, suurin kasvu on tapahtunut kausilippujen myyn-
neissä. Kasvua selittää digitalisoituminen, joukkoliikenteen hyväksi tehdyt kam-
panjat ja esimerkiksi kampuslinjan käyttömäärien kasvu. 
Vaasassa joukkoliikenteen kilpailukyky ajankäyttöä ajatellen on huono verrattuna 
vaihtoehtoisiin kulkumuotoihin. Ajankäytöllisesti pyöräily voittaa bussin monella 
reitillä. Palosaarelta uimahallille bussilla kestää vaihtoineen noin 25 min. Pyörällä 
matkaan menee vähemmän aikaa ja pyöräillessä ei olla riippuvaisia joukkoliiken-
teen aikatauluista. Julkisissa kulkuvälineissä suurimmaksi ongelmaksi koetaan 
vuorojen vähäisyys ja niiden sopivuus esimerkiksi työskentelyaikatauluihin. Vuo-
rojen vähäisyys näkyy esimerkiksi siinä, ettei työpaikalta pääse julkisilla kotiin 
enää klo 22 jälkeen, tai lähimmälle pysäkille saattaa olla useiden kilometrien mat-
ka. Bussimatkojen ketjuttaminen kotoa kohteeseen koetaan myös vaikeaksi. /8/  
Vaasan joukkoliikenteen kalusto on ollut osittain vanhaa tähän päivään asti, mutta 
nyt päätös osan kaluston korvaamisesta biokaasu busseilla on tehty. Vaasa on 
hankkinut 11 biokaasu ja yhden hybridibussin (biokaasu-diesel) testikäyttöön. 
Kaasubusseissa pystytään hyödyntämään paikallista energiaa, kun polttoaineena 
käytettävä biokaasu tuotetaan Stormossenilla, jossa he jalostavat jätteestä metaa-
nipohjaista biokaasua. /15/ Uusien bussien hankkiminen on ollut hyvä alku Vaa-
salle kohti hiilineutraalia liikennettä ja paikallista energian tuotantoa. Biokaasun 
tuottaminen paikallisesti Vaasassa on hyvä asia, se on tärkeä askel Vaasan tavoit-
teeseen olla resurssiviisas kaupunki 2050. Biokaasu hyödyntää kuluttajia, he voi-
vat hankkia nyt kaasuauton ja tankata kalliin tuontipolttoaineen sijaan paikallisesti 
tuotettua biokaasua. Hyötynä on myös, että kaasu tuotetaan jätteestä, jolloin jät-
teen uudelleen käyttö paranee. 
4.4 Yksityisautoilu 
Yksityisautoilu on helppo ja nopea tapa liikkua, niille joilla on oma auto. Suomes-
sa on keskimäärin noin 480 autoa tuhatta asukasta kohden. /16/ Helsingissä on 
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noin 330 autoa tuhatta asukasta kohden ja Tampereella autojen määrä tuhatta asu-
kasta kohden on 400. Näissä kaupungeissa on myös hyvät joukkoliikenneyhtey-
det, mikä mahdollistaa helpon liikkumisen ilman omaa autoa. Suomessa maaseu-
dulla on pitkät etäisyydet, mikä tekee autosta välttämättömän kulkuneuvon tietyil-
lä alueilla. Autoilun kielteisiä vaikutuksia pystyttäisiin pienentämään suosimalla 
yhteiskyytejä ja siirtymällä kohti Überin kaltaisia tietoverkkoihin perustuvia hen-
kilökuljetuspalveluja. Niissä voidaan myös hyödyntää yhteiskyytejä eikä autoa 
tarvitsisi omistaa.  
Kiiskilän ja Stenvallin liikenteen tulevaisuuden näkymiä -raportin mukaan Kul-
kumuodon valintaan voivat vaikuttaa monet tekijät: henkilön omat tottumukset, 
kuljetettavan tavaran määrä, asenteet sekä matkan pituus ja eri kulkumuotojen 
ominaisuudet. Henkilöauton käyttö on helppo ratkaisu sellaisen omistaville, mutta 
hyvä joukkoliikenneverkosto voi tarjota sille kilpailukykyisen vaihtoehdon. Hen-
kilöauton omistamisen on todettu lisäävän matkojen määrää ja niiden pituutta sekä 
kasvattavan kynnystä muiden liikennemuotojen valitsemiseen. /4/ 
Viime vuosikymmenten aikana liikenteen määrä ja samalla henkilöautoilla ajettu-
jen kilometrien määrä on kasvanut merkittävästi, kuten alla oleva kuvio neljä esit-
tää. Henkilöautojen yleistyessä myös autoilun kielteiset vaikutukset ovat lisäänty-
neet. Ongelmia ovat mm. ilmastonmuutos, liikenteen energiankulutus, päästöjen 
määrä, liikenteen melu, liikenneonnettomuuksien määrä sekä liikenteen ruuhkau-
tuminen. Monet liikenteen kielteisistä vaikutuksista ilmastoon ja ympäristöön ovat 
sellaisia, joita on mahdollista pienentää henkilöautoliikennettä vähentämällä tai 
sen päästöjä pienentämällä. /17/ 
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Kuvio 4. Joukkoliikenteen ja henkilöautoliikenteen henkilökilometrit Suomessa 
1960 -2009. /18/ 
 
Vaasassa autoistumisaste on varsin suuri, sillä Vaasassa on kahdeksanneksi suurin 
autokanta Suomen kahdestakymmenestä suurimmasta kaupungista. Vaasassa on 
500 henkilöautoa tuhatta ihmistä kohden. Kaikkiaan Vaasassa vuonna 2015 autoja 
oli 44 463, mikä on noin 67 000 asukkaan kaupungille suuri määrä /19/. 
Vaasan 2015-vuoden CO-2 ennakkoraportissa liikenteen päästöjen osuudeksi 
Vaasassa arvioitiin noin 24,8 %. Koko Suomen liikenteen päästöjen osuus on kes-
kimäärin 20 % kaikista päästöistä. /2/ Päästöjen suuruutta Vaasassa selittää suuri 
automäärä, yksityisautoilun luonne ja vilkas rekkaliikenne kaupungin sisällä. Vaa-
sassa liikenteen päästöistä suurin osa syntyy taajamassa ajettavassa ajossa, kun 
normaalisti kaupunkien liikenne päästöjen suurin synnyttäjä on valtakunnallinen 
läpiajoliikenne valtateillä. Taajamassa ajettava hidas ajo, jossa joudutaan pysähte-
lemään paljon ja kiihdyttämään uudestaan matkavauhtiin, tuottaa enemmän pääs-
töjä kuin tasainen matka-ajo. Vaasan taajama-alueenliikennettä, kuvaa hyvin se, 
että työmatkaliikenne tehdään suurimmaksi osaksi yksin omalla autolla. ”Jos hen-
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kilöautossa on yksi henkilö, energiankulutus henkeä ja kuljettua matkaa kohti on 
yhtä suuri kuin lentokoneella kuljettaessa” /21/. Taajamaliikennettä lisää myös se, 
että 8-tie kulkee Vaasan taajama-alueen lävitse ja moottoritie tulee suoraan kau-
pungin ydinkeskustaan. Vaasan pääväylillä liikennettä on yli 10 000 ajoneuvoa 
päivässä /22/. 
4.5 Raskas liikenne 
Linja- ja kuorma-autot ovat yleisimpiä liikenteessä nähtäviä raskaan liikenteen 
kulkuneuvoja. Raskasliikenne vaikuttaa voimakkaasti päästöihin, turvallisuuteen 
ja viihtyvyyteen liikenteessä. Raskaan liikenteen kuljetukset ovat tärkeä osa yri-
tysten ja yhteiskunnan toimimista. 
”Kuorma-autojen määrä on kaksinkertaistunut vuodesta 2000. Suomessa on 
noin 140 000 kuorma-autoa. Linja-autojen määrä on puolitoistakertaistunut 
vuodesta 2000. Suomessa on noin 16 000 linja-autoa”. /23/  
Liikenteen päästöt syntyvät matalalla jolloin ne vaikuttavat suoraan ihmisiin. Ras-
kaan liikenteen määrä on voimakkaimmin vaikuttavia tekijöitä ilmanlaatuun, kos-
ka raskaiden ajoneuvojen päästöt ovat selkeästi suurempia kuin henkilöauton, li-
säksi raskasliikenne nostattaa maasta enemmän esimerkiksi katupölyä kuin henki-
löautot. /24/  
”Kuolleiden määrä raskaan liikenteen onnettomuuksissa on laskenut viimei-
sen kymmenen vuoden aikana lähes kolmanneksella. Loukkaantuneiden 
määrä on laskenut 40 prosentilla. Onnettomuuksissa, joissa kuorma-auto tai 
linja auto on osallisena, kuolee keskimäärin 73 ja loukkaantuu 560 ihmistä 
vuosittain.”/23/  
Taajamassa tapahtuvista onnettomuuksista kolmasosa uhreista on jalan kulkijoita 
/23/. Raskaan liikenteen ajoneuvoja on vaikeampi käsitellä liikenteessä, siksi ne 
aiheuttavat paljon vaaratilanteita tiiviissä kaupunkiympäristössä. 
Viihtyvyyteen kaupunkialueella raskas liikenne vaikuttaa merkittävästi. Raskaan 
liikenteen kulkuneuvot ovat suuria ja siksi niitä ei koeta miellyttäviksi kaupun-
geissa. Lisäksi ne ovat huomattavasti painavimpia, mikä aiheuttaa tärinää maape-
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rään ja ne nostattavat enemmän katupölyä ilmaan kuin henkilöautot. Kuljetukset 
voivat sisältää vaarallisia aineita, mitkä onnettomuuksissa voivat aiheuttaa ympä-
ristölle merkittäviä tuhoja.  
Raskaan liikenteen määrä kasvaa koko ajan valtateillä, vuonna 2016 raskaan lii-
kenteen määrä kasvoi tammi-helmikuun aikana 2,8 % /25/.  
Raskasliikenne on päästöjen, viihtyvyyden ja turvallisuuden osalta iso ongelma 
Vaasassa. Tämä johtuu siitä, että suuri osa Vaasan raskaasta liikenteestä kulkee 
kaupungin keskustan läpi. Tähän vaikuttaa yhtäältä sataman sijainti ja toisaalta se, 
että useat yritykset sijaitsevat kaupungin keskustassa. Raskaan liikenteen suuri 
ongelma on myös sen aiheuttama matalataajuuksinen tärinä, joka on paikoin kes-
kustassa vaikuttanut jopa talojen kuntoon.  
Raskaan liikenteen osalta on mietitty ratkaisuja Vaasassa, se voitaisiin viedä maan 
alle tai keskusta-alue voitaisiin kiertää toista reittiä. Tästä on tehty ympäristövai-
kutusten arviointi, jota käytetään apuna kaavoitettaessa uusia liikenneratkaisuja. 
Raskaan liikenteen poistaminen keskustasta lisäisi myös huomattavasti turvalli-
suutta keskustassa ja parantaisi keskustan ilmanlaatua. 
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5 HIILINEUTRAALIN VAASAN LIIKENNESKENAARIOT 
Selvityksessä käytetään skenaariotyöskentelyä. Työssä arvioidaan neljän erilaisen 
tulevaisuuden skenaarion avulla yksityisautoilun olemusta vuonna 2035 hiilineut-
raalissa Vaasassa. Skenaario on tulevaisuuden ennuste, jossa pohditaan mahdolli-
simman kokonaisvaltaisesti tulevaisuuden toimintaympäristön edellytyksiä ja 
luonnetta yhtäältä olettamuksien ja toisaalta olemassa olevan tiedon pohjalta.  
5.1 Skenaariotyöskentely 
Tulevaisuuden skenaario on tulevaisuuden ennuste, jossa pohditaan mahdollisim-
man kokonaisvaltaisesti tulevaisuuden toimintaympäristön edellytyksiä ja luon-
netta olettamuksien ja olemassa olevan tiedon pohjalta.  Skenaario saatetaan se-
koittaa tilastolliseen ennustamiseen, mutta todellisuudessa skenaariolla on tulevai-
suuden tutkimuksessa tarkka ja täsmällinen määritelmä. /26/ ” Aito tulevaisuuden 
skenaario on vapaamuotoinen ja näkemyksellinen, mutta samalla myös vankasti 
nykyhetkellä saatavilla olevaan tietoon pohjautuva kertomus sellaisesta tulevai-
suudentilasta, joka sisältää nykytilan analyysin lisäksi kuvaukset niistä loogisista 
tapahtumaketjuista ja prosesseista, jotka johtavat vaiheittain nykyhetkestä tulevai-
suudentilaan tai tulevaisuuden tilasta taaksepäin nykyhetkeen purkamalla tapah-
tumien ketju auki”/26/. 
Skenaariotyöskentelyä käytetään apuna päätöksentekijöiden tiedon lisäämiseksi ja 
päätöksenteon ja valintojen tekemisen helpottamiseksi ja ohjaamiseksi murrosajan 
epävarmuudessa. Skenaarioihin perustuva strateginen suunnittelu auttaa päätök-
sentekijöitä suunnan valinnassa ja skenaariot saattavat tuoda esille sellaisia kehi-
tyssuuntia mitä ei ole edes osattu ajatella.  
Hyvässä tulevaisuuden skenaariossa ilmenee, millaisia syy seuraus suhteita erilai-
silla päätöksillä on skenaarion kannalta. Tapahtumien kehitysten avaaminen ker-
too lukijalle, että skenaario on loogisesti rakennettu. Hyvän Skenaarion tulee siis 
olla realistinen niin asioiden ja kehityksen osalta kuin myös psykologisessa mie-
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lessä. Hyvän skenaarion tärkeimpiä ominaisuuksia ovat selkeys, ymmärrettävyys 
ja uskottavuus. Tämä tarkoittaa sitä, että oletukset mitä skenaariossa esitetään ih-
misten toiminnoista ja valinnoista ovat selitettävissä myös arvojen, asenteiden, 
kulttuuristen käsitysten ja perinteiden pohjalta eivätkä siis sisällä selittämättömiä 
ristiriitaisuuksia sosiaalisen todellisuuden kanssa. /27/ 
Edellä mainittujen skenaarion laatua koskettavien asioiden lisäksi skenaarion täy-
tyy olla mielenkiintoinen /26/. Sen on kerrottava tulevaisuudesta jotain uutta ja 
oleellista, jotain mikä herättelee päätöksentekijöitä ja auttaa heitä tekemään par-
haan päätöksen tulevaisuuden kannalta. Hyvä skenaario on erinomainen apu pää-
töksentekoon. Skenaariota voidaan myös käyttää väärin, jos sitä käytetään liian 
sokeasti tulevaisuuden lopputuloksena. Skenaariotarkastelu on parhaimmillaan 
käytettäessä sitä joko strategisen päätöksenteon tai valittavien toimintamallien tu-
kena. Skenaarion hyvyyttä tai huonoutta ei siksi kannatakaan arvioida sen perus-
teella toteutuiko skenaario vai ei, koska skenaarion pohjalta luotu kuva ei itses-
sään ole todellisuutta. /5/ Fathey ja Randalin mukaan skenaario on monien arvioi-
tujen tulevaisuuden kuvien joukosta valittu yksi kuva siitä, millainen tulevaisuus 
voisi olla, luonnos mahdollisesta tulevaisuuden kehityskulusta /28/.   
Tavoitteena skenaariotyöskentelyssä onkin yleensä, että luodaan useampi skenaa-
rio tulevaisuudesta. Tämä estää osaltaan sitä, että vältytään luomasta vain yksi 
ihanne tai toive tulevaisuudesta. Hyvä apu skenaariopolkujen luomisessa on valita 
muuttujat, joiden luonnetta arvioidaan tulevaisuudessa. Vertailtavien skenaarioi-
den kohdalla arvioidaan yksitellen, mikä on muuttujien tila tässä skenaariossa va-
litun näkökulman pohjalta. Skenaariopolku on ikään kuin tarina skenaarion loppu-
tulokseen johtavasta kehityksestä. /26/ ”Nojaamalla sekä vankkaan tieteelliseen 
tietoon että skenaarion rakentajan rohkeuteen, näkemyksellisyyteen ja kykyyn ku-
vitella yllättäviäkin vaihtoehtoja skenaariotyöskentely haastaa tarkkailemaan kriit-
tisiä muutoskohtia ja pohtimaan niiden vaikutuksia erilaisissa tulevaisuudentilois-
sa”/29/. 
30 
 
 
Vaikeutta tulevaisuuden skenaario työskentelyyn tuo kiihtyvä muutosnopeus. Ke-
hitys etenee yhä nopeammin ja nopeammin, mikä aiheuttaa epävarmuutta ennus-
teisiin ja tulevaisuuden suunnitteluun. Tulevaisuus on pitkälti kiinni ihmisten pää-
töksistä ja valinnoista joita ei ole vielä tehty. Samoin myös poliittisella ohjauksel-
la on suurimerkitys siihen minkälaiset edellytykset yhteiskunta kehitykselle antaa.  
 
5.2 Hiilineutraaliuden muutosajurit 
Yritettäessä muuttaa liikennekulttuuria on poliittisella ohjauksella suuri merkitys 
tässä prosessissa. Superkuluttajat hankkivat parasta ja vähäpäästöistä teknologiaa 
usein jo siinä vaiheessa, kun tavalliselle ihmiselle uusi teknologia tulee vasta tie-
toisuuteen. Superkuluttajat eivät tässäkään tapauksessa pelasta meitä liikenteen 
päästöiltä vaan siihen tarvitaan kaikki mukaan. Siksi poliittisella ohjauksella pys-
tytään ohjaamaan kuluttajia oikeaan suuntaan. Poliittinenkaan ohjaus ei kuiten-
kaan ole mahdollista, jos päättäjillä ei ole muutoshalukkuutta eivätkä he usko 
muutokseen. Lisäksi ongelmat täytyy tunnistaa hyvissä ajoin, niiden tausoista pi-
tää ottaa selvää ja niihin täytyy tarttua tehokkaasti. Kuviossa viisi on esitetty muu-
tokseen vaikuttavia muutosajureita hiilineutraalius hankkeessa. 
Palveluilla on aina suuri merkitys muutoksessa. Vaikka ihmisillä olisi halu muu-
tokseen ja he haluaisivat muuttaa kulutustapojaan, ilman hyviä ja oikeanlaisia pal-
veluita se on vaikeaa. Palvelurakenne on muuttumassa paljon lähivuosina digitali-
saation kautta. Se on jo nyt muuttanut esimerkiksi ostoskäyttäytymistä. seuraa-
vaksi murroksen odotetaan voimakkaasti muuttavan liikennepalveluja. Tulevai-
suudessa ei ehkä ole enää järkevää omistaa itse, vaan liikkuminen tapahtuu palve-
lujen avulla. Omistaminen on liian työlästä ja kallista verrattuna hyviin palvelui-
hin.  
Vaikka liikkuminen muuttuu ei siihen ole vain yhtä oikeaa tapaa tulevaisuudessa. 
Liikkuminen voi olla vähäpäästöistä sähköautoilla, joukkoliikenne voi ottaa suu-
rempaa roolia liikkumisessa tai kevyt liikenne voi olla tulevaisuuden tiiviissä kau-
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punkirakenteessa paras tapa liikkua. Nämä kaikki voi myös yhdessä luoda liiken-
teen palvelukokonaisuuden, jossa eri liikkumismuotojen ketjuttaminen on helppoa 
ja liikkuminen on nopeaa, helppoa ja edullista. Tällä hetkellä kokonaisliikenne-
kilometrien uskotaan kasvavan vuosi vuodelta. Ihmisillä on tällä hetkellä suuri 
tarve liikkua työssä ja vapaa-ajalla, mutta tämäkin voi kaupunkirakenteen tiivisty-
essä ja teknologian kehittyessä kääntyä laskuun.  
 
Kuvio 5. Hiilineutraaliuden muutosajurit. /31/ 
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5.3 Vaasan yksityisautoilun skenaariot 
Vaasan yksityisautoilusta on luotu neljä skenaariota olemassa olevien kirjallisuus-
tutkielmien- sekä koulutusohjelmassa opitun perusteella. Skenaariot on muodos-
tettu tarkastelemalla kahta päämuuttujaa autojen määrä ja päästöjä. Alla olevassa 
kuviossa kuusi on vaaka-akselilla esitetty päästöjen määrä ja pystyakselilla auto-
jen määrä. Skenaarioiden muodostamisen jälkeen näitä neljää skenaariota on ver-
tailtu kuuden eri muuttujan osalta, muuttujat ovat: liikenteen päästöt, autojen mää-
rä, liikenteen palvelut, ilmanlaatu, ympäristön laatu ja uusiutuvan energian osuus 
käyttövoimana liikenteessä. Muuttujat on asetettu taulukkoon tarkkailemalla nii-
den suhdetta hiilineutraalius tavoitteeseen. 
 
 
Kuvio 6. Yksityisautoilun tulevaisuuden skenaariot. /31/ 
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5.3.1 Skenaario yksi 
Skenaariossa yksi liikenne jatkaa kasvuaan nykyisellään ilman suurta kehitystä 
liikenteen vähäpäästöisissä käyttövoimissa. Kuviossa seitsemän on esitetty ske-
naarion muuttujien vaikutukset suhteessa hiilineutraaliustavoitteeseen. Liikenteen 
päästöjä ei pystytä pienentämään, joten negatiiviset vaikutukset ovat suuria. Sa-
malla olennainen osa tätä skenaariota on, että myös autojen määrä kasvaa eikä sitä 
pystytä hillitsemään. Autojen määrän kasvulla ei ole niin suuret negatiiviset vai-
kutukset, kun päästöjen kasvulla, koska osa uusista autoista tulee olemaan vähä-
päästöisiä autoja ja autojen määrän rajaton kasvu ei myöskään ole realistinen aja-
tus. Liikenteen palveluilla on neutraali vaikutus, ne eivät tuota lisää päästöjä eikä 
olennaisesti myöskään niitä pienennä. Realistista on ajatella, että vuoteen 2035 
mennessä liikenteen palvelut ovat mukana liikenteessä, siksi se on valittu yhdeksi 
muuttujaksi. Tässä skenaariossa teknologisella kehityksellä ei vain ole yhtä suurta 
roolia kuin, muissa vertailu skenaarioissa.  
Ilman laatu ja ympäristön laatu huononevat myös liikenteen määrän kasvusta joh-
tuen ja lisääntyvästä fossiilisten polttoaineiden määrän käytöstä johtuen. Ympäris-
tön laadussa on se ero ilmanlaatuun verrattuna, että se pitää sisällään melun, tur-
vallisuuden ja autojen tuoman epämukavuuden ympäristöön. Toisaalta ilmanlaatu 
on helposti mitattavissa oleva suure, joten se on hyvä indikaattori ympäristön ti-
lasta. Uusiutuvilla energioilla on tässä skenaariossa positiivisia vaikutuksia, koska 
se on väistämätön osa tulevaisuuden liikennettä. Se miksi tässä skenaariossa uu-
siutuvat energiat on arvioitu pieneksi positiiviseksi muuttujaksi, johtuu siitä, ettei 
niitä tueta riittävästi ja ne ovat kalliita, mikä johtaa siihen, että voin tiedostavim-
mat kuluttajat sijoittavat niihin. 
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Kuvio 7. Skenaarion yksi muuttujavertailu. /31/ 
 
5.3.2 Skenaario kaksi 
Skenaarion kaksi muuttujien vaikutukset hiilineutraaliuteen on esitetty alla ole-
vassa kuviossa kahdeksan. Tässä tulevaisuuden ennusteessa liikenne muuttaa 
muotoaan, mutta käyttövoiman pääpaino pysyy fossiilisissa polttoaineissa. Kau-
punkirakenteen tiivistyminen on muutosajuri, joka mahdollistaa liikenteen määrän 
pienenemisen. Liikenteen luonne muuttuu merkittävästi, sillä liikenteen pääpaino 
muuttuu yksityisautoilusta joukkoliikenteeseen tällaisessa kehityksessä. Tämä 
johtaa siihen, että autojen määrä ja liikenteen päästöt vähenevät. Autojen määrä 
pienenee suhteessa enemmän kuin päästöt, koska liikenteen päästöissä ei päästä 
niin suureen määrään, käyttövoiman pääpainon pysyessä fossiilisissa polttoaineis-
sa. Tässä skenaariossa myös liikenteen palveluiden kautta Überin kaltaiset palve-
lut yleistyvät, jotka perustuvat henkilöautoilla liikkumiseen. Joukkoliikenteen ot-
taessa merkittävää roolia liikkumisessa lisää se myös liikenteen palveluiden mää-
rää, mikä taas vaikuttaa positiivisesti päästöjen pienenemiseen. Liikenteen palve-
lut ovat palveluja, jotka tekevät liikkumisesta helpompaa ja älykkäämpää. Älykäs 
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liikenne kuluttaa vähemmän ja on tehokkaampaa mikä johtaa päästöjen pienene-
miseen.  
Ilmanlaatuun tällä skenaariolla on joitain positiivisia vaikutuksia, lähinnä siksi, 
että autojen määrä vähenee. Ympäristön laatuun saadaan myös positiivisia vaiku-
tuksia, koska melua ei synny enää niin paljoa, kaupungeissa on vähäisemmän lii-
kenteen osalta turvallisempaa ja viihtyisämpää.  
 
Kuvio 8. Skenaarion kaksi muuttujavertailu. /31/ 
5.3.3 Skenaario kolme 
Skenaarion kolme muuttujavaikutukset on esitetty alla olevassa kuviossa yhdek-
sän.  Tässä kolmannessa yksityisautoilun tulevaisuuden ennusteessa autolla tehty-
jen henkilöliikenne kilometrien määrä jatkaa kasvuaan. Autojen määrä voi tässä 
skenaariossa kasvaa vielä suuremmaksi kuin ensimmäisen skenaarion mukaisessa 
kehityksessä. Syynä tähän voi olla, että sähköautot voivat muuttaa yksityisautoi-
lun luonnetta ja tähän mennessä täysin ilman autoa olleet ihmiset voivat kiinnos-
tua autoilusta sen vähäpäästöisyyden ansiosta. Olennainen syy tämän skenaarion 
kehitykseen on kaupunki- ja palvelurakenteen hajautumisen jatkuminen. Etäisyy-
36 
 
 
det ovat pitkiä, mikä johtaa siihen, että ihmiset joutuvat kulkemaan omilla autoilla 
joka paikkaan. Liikenteen päästöjä saadaan tässä skenaariossa pienennettyä moot-
tori kehityksen ansiosta. Uusituvat polttoaineet ja sähkö ovat merkittäviä käyttö-
voimia tämän skenaarion autoissa, siksi liikenteen päästöihin saadaan merkittää 
vähenemistä. Liikenteen palveluilla ei tule olemaan merkittävää roolia päästöjen 
pienenemiseen, koska yhteiskunta on autokeskeinen, eikä liikenteen palveluille ja 
joukkoliikenteelle ole tarpeeksi käyttäjiä 
Ilmanlaatuun saadaan positiivisia vaikutuksia, koska liikenteen tuottamat koko-
naispäästöt ovat huomattavasti pienempiä paremman ja vähäpäästöisemmän moot-
toritekniikan ansiosta. Päästöt ja ympäristön laatu eivät kuitenkaan kulje käsikä-
dessä. Tässä skenaariossa ympäristön laatu huononee lisääntyvän automäärän ta-
kia, mikä lisää turvattomuuden tunnetta kaupungin autottomissa kulkijoissa. Uu-
siutuvan energian osuus käyttövoimassa uskotaan nousevan todella suureksi. Täl-
laiseen tilanteeseen päästään nopeasti kehittyvän moottoritekniikan ansiosta, sekä 
voimakkaalla poliittisella ohjauksella.  
 
Kuvio 9. Skenaarion kolme muuttujavertailu. /31/ 
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5.3.4 Skenaario neljä 
Skenaario neljä on ihanneskenaario tulevaisuuden henkilöauto liikenteestä ja se. 
Skenaarion neljä muuttujavertailu on esitetty kuviossa kymmenen. Tässä Skenaa-
riossa yksityisautoilun määrä pienentyy huomattavasti ja samalla liikenteen tuot-
tamat päästöt. Liikkumiselle syntyy täysin uusi kulttuuri jossa liikenteen palvelut 
ovat suuressa osassa liikkumisessa. Liikkumiseen ei tarvitse omistaa kalliita kul-
kuneuvoja vaan joustavien palveluiden avulla pystyt hoitamaan liikkumisen ovelta 
ovelle helposti. Tällaisen kehityksen mahdollistajia nopea teknologinen kehitys 
sekä tiivistyvä kaupunki- ja palvelurakenne. Liikenteen päästöt pienenevät kehit-
tyvän moottoriteknologian ansiosta. Liikenne perustuu suurelta osaa uusiutuviin 
käyttövoimiin, mikä kuormittaa hiilinieluja vain vähän. Hiilinielut ovat viheraluei-
ta ja biomassoja, jotka sitovat hiilidioksidia.  
 
Kuvio 10. Skenaarion neljä muuttujavertailu. /31/ 
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Ilmanlaatu paranee oleellisesti, koska hiilidioksidi- ja hiukkaspäästöt pienenevät 
poistuvien fossiilisten polttoaineiden myötä. Ympäristön laatu paranee vähenevän 
liikenteen myötä, samalla sähköautot tuottavat huomattavasti vähemmän melu-
saastetta, mikä osaltaan parantaa ympäristön laatua. Ympäristön laadussa voi kui-
tenkin tulla joitain yllätyksiä, kuten biopolttoaineiden tuotannon tuottamat ympä-
ristö vaikutukset, siksi ympäristön laadun palkilla kuviossa kymmenen ei ole niin 
suuria myönteisiä vaikutuksia kuin muilla muuttujilla. Liikenteen käyttövoimasta 
suurin osa saadaan uusiutuvista energioista, joka polttoaineena tai sähkön kautta.  
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6 POHDINTAA  
Tulevaisuuden liikkumisen näkymät ovat erittäin mielenkiintoiset ja liikenteessä 
ja liikkumisessa on paljon uusia mahdollisuuksia.  On realistista uskoa, että lii-
kenne tulee sähköistymään. Älyliikenne ja uudet jo kehitteillä olevat liikennepal-
velut tulevat olemaan merkittävä osa tulevaa liikenneympäristöä. Liikenneskenaa-
riot on tässä selvityksessä laadittu riittävän erilaisiksi, jotta niiden keskinäinen 
vertailu olisi havainnollisempaa ja tulevaa päätöksentekoa tukevaa. 
Työ ei anna suoraa vastausta siihen, miten kehityslinja tulisi toteuttaa. Selvityksen 
tarkoituksena on havainnollistaa sekä avata uusia näkökulmia päätettäessä niistä 
tulevista ratkaisuista, jotka vaikuttavat hiilineutraali Vaasa 2035-tavoitteeseen. 
Lisäksi on myös tarpeen tutkia jatkossa sitä, miten kaupunkirakennetta edelleen 
kehittämällä voitaisiin edistää tiiviimpää, viihtyisämpää ja terveellisempää ympä-
ristöä sekä hillitä tarvetta yksityisautoiluun. Siksi tulisikin pyrkiä saamaan aikaan 
pitkän tähtäimen suunnitelma sekä selkeä strategia siitä, miten kaupunki- ja lii-
kenneympäristöä tullaan jatkossa tavoitteellisesti kehittämään. 
Yksityisautoilun ja muun liikenteen tuottamien hiilidioksidipäästöjen haittojen 
eliminoiminen on asetetulle tavoitteelle eräs keskeisin osatekijä. Onnistuneen rat-
kaisun aikaansaamiseksi tulee toimia määrätietoisesti hyödyntäen uusinta tekno-
logiaa ja viimeisintä asiantuntemusta. Etenkin kevyen liikenteen ratkaisut ovat 
tavoitteeseen pääsemiseksi selkeä ja jo nyt toteutettavissa oleva kehittämisen koh-
de, joka tukee osaltaan ihmisläheistä, turvallista ja terveellistä taajamaympäristöä. 
Vaasa on kaupunkisuunnittelunsa osalta perinteisesti ollut eräs maamme johtavia 
paikkakuntia. Jo 1800- luvun puolivälistä alkaen, ennen teollistumisen aikaa, to-
teutettu kaupungin asemakaava edusti suomalaisen puukaupunkirakentamisen 
huippua. Vaasa on edelleenkin luontoperustansa erinomaisesti huomioon ottava, 
vihreä, luontoystävällinen ja viihtyisä merellinen kaupunki. Kaupungissa toimii 
pohjoismaisittainkin merkittävä ympäristöteknologiaan tukeutuva vientiteollisuu-
den keskittymä. Kaupungin hiilineutraali status onkin mahdollista saavuttaa asete-
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tun tavoitteen mukaisesti arvioimalla sen edellyttämät kokonaisympäristön laadul-
liset ja toiminnalliset muutossuunnat huolellisesti kokonaisuutena, sekä suunnitte-
lemalla niiden toteuttamismenetelmät kaupungin parhaimman perinteen hengessä. 
Liikennemuotojen ja koko liikenneympäristönkin jo meneillään olevalla suurella 
murroksella on eräs hyvin keskeinen rooli lähitulevaisuudessa tulevia strategisia 
valintoja ja päätöksiä tehtäessä. Onnistuminen tässä edellyttääkin viimeisimmän 
ajantasaisen tiedon hyödyntämistä, monipuolista paneutumista kehitteillä oleviin 
mahdollisiin tulevaisuuksiin sekä visionääristä ja päämäärätietoista otetta valitta-
essa keinoja, joilla Vaasa pyrkii hiilineutraali Vaasa 2035 -tavoitteeseensa.  
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